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Vorwort. 



Veranlassung zu vorliegender Arbeit hat die Thatsache gegeben, 
dass es, trotz der wohl allseitig, sowohl Seitens der betheiligten hohen 
Staatsregierungen, als auch Seitens der Gemeinden und Interessenten, 
anerkannten Nothwendigkeit der Herstellung einer Bahnverbindung 
durch diesen Theil des ünterharzes, noch immer nicht hat gelingen 
wollen das Project zur Ausführung zu bringen. 

Die Gründe hierfür liegen zum Theil darin, dass die Capitalbe- 
schaffung im vorliegenden Falle besondere Schwierigkeiten verursacht, 
dass ferner Seitens der betheiligten Gemeinden nicht überall genügende 
Opferwilligkeit an den Tag gelegt ist, sowie endlich auch darin, dass 
neuerdings von einigen Interessenten anstatt einer Schmalspurbahn, 
wie sie in jahrelangen Verhandlungen, sowohl Seitens des Comit6's als 
auch Seitens der betheiligten hohen Staatsregierungen, für die vor- 
liegenden Verhältnisse finanziell, technisch und wirthschaftlich als 
richtig und zweckmässig anerkannt wurde, pun plötzlich wieder eine 
normalspurige Nebenbahn als nothwendig und allein richtig hinge- 
stellt und gefordert wird. 

Es kann nicht unsere Aufgabe sein den Motiven nach zu forschen, 
welche zu der veränderten Ansicht der Betreffenden geführt haben, 
wohl aber glauben wir es dem von uns aufgestellten und vertretenen 
Projecte schuldig zu sein unsere Auffassung, an der Hand der That- 
sachen, noch einmal klar darzulegen. 

Wir hoffen damit nicht allein die ^vorhandenen Zweifel zu be- 
seitigen, sondern wir glauben auch, dass durch eine klare und über- 
zeugende Darlegung der Zweckmässigkeit und Wichtigkeit des Pro- 
jectes, sowie dessen Rentabilität, es gelingen wird die ländliche 



VOBWOBT. 



f5ev//Ikemn^ mehr wm biiilang för dasselbe 2ni interesÄiren. Ist aach 
fift^, Kealwimnj^ d^ Projectei ohne Unteratätzang der betheüigien 
hohen fttaaluregiCTTingen kanm za erwarten, werden sich auch der 
1}nrf:h(nhmnir deÄ«elben noch mancherlei, zam Theil auf Yornrtheilen 
f^emhende. .Schwierigkeiten entgegenÄtellen. »o ist an einem schliesd- 
lich^m Gelingen dr>ch am äo weniger za zweifeln^ ab die Nothwendio-keit 
verhf5ÄÄf5rter Tranftp/>rtverhältni««e för die in Frage stehende Gegend 
von Jahr zn Jahr mich fühlbarer macht and in den Verhandlunsren 
den Anhalt'^chen I^ndtagen vom März dieses Jahres auch aasdrück* 
lieh anerkannt warde. 

Aber anch für weitere Kreise dürfte die kleine Arbeit einiges 
IntereüMne bieten^ insofern hier^ aaf Grond sorgfältiger und mnfang- 
reicher Arbeiten^ an einem bestimmten Beispiele nachgewiesen wird, 
dass unter gewissen Voraussetzungen nur die Schmalspur- 
bahnen^ auch wenn sie eine grössere Länge haben und zur Verbindung 
von 2 Hauptbahnen dienen, dazu geeignet sind eine Besserung der 
wirthschaftlichen Lage derartiger Gegenden herbeizuführen, da nur 
bei Anwendung der schmalen Spurweite es möglich wird, die Bau- 
und Betriebskosten so niedrig zu stellen, dass noch eine Rentabilität 
der Anlage erzielt werden kann« 

Wir glauben desshalb die kleine Arbeit allen Denen empfehlen 
zu können, welche vorurtheilsfrei sind und die ein Interesse daran 
tiabc;n, dass auch den wirthschaftlich weniger günstig situirten Ge- 
genden die Sognungen unseres modernen Transportwesens zu Theil 
werden. 

Hannover, im Herbst 1884. 



I. 
Allgemeines. 



Die Ursache dafür, dass sich der Wohlstand der meisten deutschen Gebirge 
im Laufe der letzten Jahrzehnte nicht allein nicht gehoben hat, sondern dass er 
immer mehr zurückgegangen ist, so dass in einzelnen Gebirgen geradezu Nothstände 
drohen resp. schon vorhanden sind, dürfte zum nicht geringsten Theil in der That- 
sache zu suchen sein, dass die Gebirge, in Folge der vorhandenen grossen Terrain- 
schwierigkeiten, von dem modernen Transportmittel des neunzehnten Jahrhunderts 
anfangs alle umgangen wurden, sodass, trotz der in unseren Gebirgen meisten^ in 
hohem Grade vorhandenen Vorbedingungen zur Entwicklung der verschiedenartigsten 
Industrien, diese immer mehr und mehr zurückgingen, weil sie die Concurrenz mit 
den an den grossen Verkehrsadern gelegenen und sich dort immer mehr entwickeln- 
den Industrien nicht ertragen konnten. 

Dort, wo es gelang mit Hülfe der Errungenschaften der Eisenbahntechnik 
grosse Gebirgsstöcke zu durchbrechen resp. zu überschreiten, hatten die Bahnen 
einen internationalen oder einen strategischen Character und kam es weniger darauf 
an, dass sie rentabel als vielmehr darauf, dass sie für den grossen Verkehr leistungs- 
fähig waren; thatsächlich haben denn auch die meisten der bislang ausgeführten 
Gebirgsbahnen einen verhältnissmässig geringen Werth für die örtliche Industrie, 
indem diese Bahnen meistens eine so ungünstige Lage im Gebirge haben, dass An- 
und Abfuhr der Güter eine sehr schwierige und kostspielige ist. 

Erst die neueste Zeit mit ihren vielseitigen Bestrebungen billigere Bahnen zu 
bauen und die immer grossartigeren Fortschritte im Eisenbahnwesen ermöglichten 
es, bei verhältnissmässig geringen Anlagekosten, die gebirgigen Gegenden mehr und 
mehr für den grossen Verkehr zugänglich zu machen, imd zum Theil auch mit 
Bahnanlagen in das eigentliche Gebirge einzudringen. — Die verschiedenartigsten 
Vorschläge wurden gemacht und sind zum Theil schon ausgeführt; es ist auch 
nicht zu bezweifeln, dass es gelingen wird, im Laufe der Jahre den Wohlstand 
mancher Gebirge wieder zu heben, wenn dies auch nicht so rasch gehen wird, wie 
man wohl wünschen sollte. 

Zur Genüge bekannt ist es, dass der früher blühende Wohlstand vieler Ge- 
genden des Harzes sehr zurückgegangen ist und wird ein fortwährender Rück- 

Hoatmann, Harzbahn-Project. 2 
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4^% k'4r4U% (u^U nw^Vi^ ^fi^^friVAti. — Iß^ >^^ B»v*{it fir Ct^ S^ylitiarrm •fi!»3' 

IV^>tHVf4i»:h^ H^/t^rtn'/ wrn^<iit;^% 4ti^ Bsifea »-/a fvtiuar7ä*t* il^^r LAJi&?rfk»rz sack 

f/^ yjiM'^tiA Uüi^t SifAh^Mtfjr riß/1 Taim^ wi^^r dnrek «a« ^riu^btkk^ii Beitne 
;i f//ft4< (^^/|<> tn^^Wth jT'rrfia/'ht, - - f> ^ind f«T*^ die T«r»diiK»i?&^a Sir«k«i der 
4/^. Hnf/zi/ftfiM^fühu, 4f^ zif*r um hu a» d«i Fo«» *w eig^trtlkii« «j^feireö fohm. 
/^if ktHMtfuu^ ^t^khfuut^; ffft4\kh Ut fn d^ letzten Jalueci «n. tNü^^Cüier? too 
d^ H^7/fi(\u^i SttUM^htfii Ke^ierrift^ znf izA Ij^hhztUritt rntter^tatzte!«. Proj«ct in 
/^nr lUrUU$(ti( ton (/«edliriMir^ fUier Harzgerode naeh Xordhaa^n bearbeitet imd 
«//ll irri ,V;»/rhf//l((eridefi aiwffjbrlirfher f>e«prof:heD werden. 

Withrf^ufi ukfftlkh alle arideren Pr/>je^rte normaläporige Bahnen betref- 
f^fr, a'if f\cttf,u die rnei.itten Gfiterwagen der ansehlieäsenden Haupt- 
trAhtt^n kutAif^u k^^nrien, wt ffir das letzte Project die schmale Spur- 
weite fr/;ri «Mf I JAhIct gewählt worden, sodass ein üebergang der 
YlHyfku u\i'Ati stattfinden kann. — Dagegen ist dies Project aber das erste, 
we|/^he4 d^^i I.'nterbarz vollständig fiberschreitet, während alle an- 
d^ff'^n Projed^ nrir Htiehbahnen betreffen, — Das interessanteste der normalspurigen 
\'rh]vi'\p Ui jedenfalls das von Bahndirector Schneider in Blankenburg 
«fifi<'?^f-4f)|f^f find energis^^h vertheidigte Project einer combinirten Zahnrad- und 
AdhAsi/iiMbabn, ihn für derartigen Verkehr in Deutschland zum ersten Male zur 
AMsführiirig gelangt. 

Wie U\r dies Proj^'^rt, bei dem es sich um Beförderung bedeutender Massen und 
(IitlM'rgarig der lliiMi^ilmlinwagen handelt, zur Ueberwindung der starken Steigungen 
din Zuhnstange gewftlilt wiirrl«, so ist fflr das Project Gemrode- Harzgerode -Berga, 
Im(| ditrn os si(^ti um vftrhllltnissmilsHJg geringe Massen, aber auch um sehr imgünstige 
Ti«rnilnv<<rtillllf(issM tmndnit, <lin Hchmalspurbahn am Platze, nicht nur, weil sie allein 
Ihmii/I^'ll iils iiiisfülirbiir «rschoint. sondern auch desshalb, weil durch eine solche 
A nliign (hui Artllclion Interessen der Gegend — und auf diese kommt 
OS lilor ganz alji'iu im -• um besten gedient wird. 

\)\\^ l(l(?titlgk(^ll (liosor let/len Behauptung soll in den nachstehenden Dar- 
li<Kinignti M|Mirl<«ll(M' uuMgofilhrt werden und hoffen wir damit die in manchen Kreisen 
niirli vnthuiMloiHMi IbMlonken gegen eine schmalspurige Herstellung dieser Bahn zu 

lH«Slt|llglMI, 



ZWECK PER BAHN SOWIE ART UND GRÖSSE DES \T;RKEHRS. 



Zweck der Bahn, sowie Art und Grösse 
des Verkehrs. 



Die Versuche, eine Bahn durch dpn hier in Frage ateheuiien Theil des Unter- 
liarzcM 211 führen, sind keineswegs neu, und ist das älteste bearbeitete Froject wohl 
dasjenige, welches im Jahre 1853 von der Magdeburg - Halberstädter und Berlin- 
Potsdam -Magdeburger Eisenbahn-Gesellschaft gemeiuschaftlich verfolgt wurde; das- 
selbe sollte voll Halberstallt über Thale, "Quedlinburg, Oemrode, -Tosephsliflhe, Itott- 
leberode naeh Nordhausen führen und scheiterte üura Theil mit an der Enghemigkeit 
der dauialigen Hannover'scben Hegierung , welche eine Berührung Hanuover'schen 
Oebietea verweigerte. Zur Ausführung kam nur das Stück Halberatadt-Ijuedlinburg- 
Thale und neuerdings das Stück Quedünburg-Gemrode. 

Das zuletzt bearbeitete Project war bekanntlich das von der Prenssischen 
Regierung längere Jahre verfolgte und schon sehr speciell bearbeitete Project Erms- 
leben- Stolberg -Nordhausen, das als Milititrbahn mit 400 Meter Miniraalradius und 
1 : lOfl Ma.\iraalsteiguDg bearbeitet, zu 7uO,i>00 Mk. pro Kilometer Baukosten und 
23,500 Mk. pro Jahr und Kilometer Betriebskosten veranschlagt war. 

Wenn beide Projecte nicht zur Ausführung gelangten, ao durfte der Hanptgrimd 
wohl darin zu suchen sein, dass Bau- und Betriebskosten zu hohe waren, als dass 
.an irgend eine Verzinsung des Baukapitals gedacht werden konnte. 

Da inzwischen aber durch den im Jahre 1866 vollendeten Bau der Linie Cassel- 
Nordhausen- Halle, sowie durch die im Jahre 1879 dem Betriebe übergebene Linie 
Sangerhauscn-Sandersleb^n, für die Bedürfnisse des grossen Durchgangs- 
verkehres gesorgt war, auch nach Verstaatlichung der den Harz umgehenden 
Kiscnhahneit ein militärisches Interesse für den Bau einer Bahn durch 
den Harz nicht mehr vorbanden sein dürfte, so handelt es sich bei der 
Herstellung einer Bahn durch diesen Theil des Unterharaes nm- noch um Anlage 
einer Bahn mit ausschliesslich localen Interessen. 

Es kommt jetzt nur noch darauf aü diesen Theil des Harzes, der zur 
Zeit vollständig von den grossen Verkehrsadern abgeschnitten ist, 
durch Herstellung eines möglichst billigen Transportmittels zu- 
gänglich zu machen; je billiger das Transportmittel ist, um so 
niedriger künuen die Tarife gehalten werden, umsomehr Nutzen 
hat folglich die Gegend von der ganzen Anlage. 

Was die Art des in Frage kommenden Verkehres anbelangt, so werden 
im Wesentlichen für den Güterverkehr in Betracht kommen: 

Brennmaterialien, Erze, Metalle, Holz. Steine, Getreide und Lebensmittel der 
verschiedensten Art. 



ALLGE>rEINE RICHTUNG DER BAHN. 



Der Verkehr selbst gravitirt hauptsächlich auf der Strecke Gemrode bis Neudorf, 
also im Anhalt'schen Gebiet, nach Ballenstedt und Quedlinburg, während er auf der 
Strecke Berga-Rottleberode- (Stolberg) -Schwenda. also im Preussischen Gebiete, mehr 
nach Nordhausen und Sangerhausen gravitirt ; endlich wird sich ein, wenn auch nicht 
bedeutender, Verkehr zwischen Nordhausen einerseits, sowie Quedlinburg und Ballen- 
stedt anderseits, ausbilden. 

Die Grösse des Güter Verkehres kann z. Z., auf Gnuid der gesammelten 

Nachweise, zu 

ca. c 00,000 Ctr. pro Jahr 

angenommen werden, dürfte sich jedoch schon in den ersten Betriebsjahren erheblich 
vermehren. 

Was den Personenverkehr anbelangt, so ist es schwer darüber eine einiger- 
massen zuverlässige Angabe zu machen, da z. Z. gar keine regelmässige Verbindung 
besteht, auch die für Theilstrecken vorhandenen Posten zu hohe Tarife haben, als 
dass sie von der Landbevölkerung mehr wie gerade nöthig benutzt würden. Mit dem 
Inslebentreten einer regelmässigen, bequemen und billigen Personenbeförderung wird 
sich aber ganz sicher ein sehr lebhafter Personenverkehr an den beiden Enden der 
Bahn von Berga bis Kottleberode und Schwenda und von Gernrode bis Harzgerode 
und Neudorf entwickeln, sowie sich auch ein ziemlich lebhafter Personenverkehr 
zwischen den beiden Endpunkten der Bahn zweifellos ausbilden wird. 

Im Sommer wird ein ganz bedeutender Touristenverkehr dazu kommen, 
der zum Theil ins Selkethal, zum Theil nach Stolberg, zum Theil aber auch über 
die ganze Bahn gehen wird, da sich voraussichtlich ein Theil der Touristen vom Selke- 
thale nach dem KyflThäuser wenden wird und umgekehrt. 

Die Grösse dieses Verkehres ist sehr schwer zu schätzen und kann nur nach 
ähnlichen Verhältnissen, nicht aber unter Zugrundelegung einer Formel, bemessen 
werden. 



UI. 

Allgemeine Richtung der Bahn. 

Soll die Bahn den vorher angegebenen Zweck wirklich erreichen, so ist eine gewisse 
allgemeine Richtung gegeben, welche unter allen Umständen festgehalten werden 
nuiss; es muss nämlich die Bahn bei Gernrode (Station der im Bau begriffeneu 
Linie Quedlinburg -Ballenstedt) in das Gebirge eintreten, die Ortschaften Mägde- 
sprung, Alexisbad, Harzgerode, Neudorf, Schwenda, Stolberg, 
Kottleberode berühren und dann an irgend einem Punkte die Verbindung mit der 
Halle-Casseler Bahn herstellen ; ausserdem istStrassberg-Lindenberg durch eine 
Zweigbahn von Neudorf aus anzuschliessen. 



ZWECKMÄSSIGSTES BAHNSYSTEM. 



Wenn in dem vorliegenden Projecte von uns der Anschluss nicht in Nordhausen 
selbst genommen ist, wie es im ersten Augenblicke so natürlich zu sein scheint, 
sondern in Berga, einer ca. 17 Kilometer östlich von Nordhausen gelegenen Halte- 
stelle, so sollen die Grunde hierfür später noch näher dargelegt werden. 

Dadurch, dass die vorhin angegebenen Oiischaften, welche aber nothwendig 
berührt werden müssen, in so sehr verschiedenen Höhen liegen, wird das Nivellement 
der Bahn ein ausserordentlich ungünstiges, indem etwa 33^/^, d. h. ca. 
18 Kilometer, in Steigungen von 1 : 30 bis 1 : 25 liegen und ausserdem noch ca. 
7 Kilometer in Steigungen von 1 : 45 bis 1 : 35. 

Ferner wird es nothwendig, die Bahn zum Theil in dem engen und gewundenen 
Selkethale selbst entlang zu führen, da es sonst nicht möglich ist die Ortschaften 
Mägdesprung ufid Alexisbad zu erreichen und ausserdem sonst auch die Baukosten 
der Bahn ganz bedeutend erhöht werden würden. 

Wir haben geglaubt, dies hier ausdrücklich hervorheben zu müssen, denn unserer 
Ansicht nach sind gerade diese Momente ganz wesentlich bestimmend für die Wahl 
des Bahnsystems. 



IV. 

Zweckmässigstes Bahnsystem. 



Wenn man sich nun fragt, was für ein Bahnsystem für die vorstehend kurz 
geschilderten Verhältnisse am zweckmässigsten ist, so kann natürlich nur eine 
normalspurige Nebenbahn mit Uebergang der Hauptbahnwagen 
oder eine eigentliche, von den Haupt- und Nebenbahnen unabhängige, Local- 
bahn in Betracht kommen. 

Wenn wir nun, nach sorgfältiger Prüfung der Verhältnisse, zu der Ueberzeugung 
gelangt sind, dass eine Schmalspurbahn von 1 Meter Spurweite, 
80 Meter Minimalradius und 1:25 Maximalsteigung im vorliegenden 
Falle für die Gegend das beste Verkehrsmittel ist, so leiteten uns hierbei nicht etwa 
einseitige Auffassmigen zu Gunsten der Schmalspurbahnen, wie uns dies so oft vor- 
geworfen wird, sondern die ueberzeugung, dass eine Schmalspurbahn auch 
in der That ausführbar ist, weil sich das zur Herstellung einer solchen Bahn 
verwandte Capital im Laufe der Jahre recht gut verzinsen wird, während an eine 
Verzinsung des zum Bau einer normalspurigen Nebenbahn erfor- 
derlichen Capitals gar nicht zu denken ist, ganz abgesehen davon, dass 
irgend ein Bedürfniss zimi üebergange der Hauptbahuwagen nicht vorliegt. 

Bei einer Bahn, welche bei ca. 56 Kilometer Länge allein 18 Kilometer enthält, 
die in Steigungen von 1 : 30 bis 1 : 25 liegen, wird Niemand ernstlich daran denken. 
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durchgehende Güter über diese zu führen, sofern in der Nähe Bahnlinien mit 
besseren Steigungsverhältnissen liegen, wie es hier der Fall ist. Der geringfügige 
Verkehr aber, der sich möglicherweise zwischen Nordhausen und Quedlinburg aus- 
bildet, und der immer nur unerheblich sein wird, kann unmöglich massgebend für die 
Wahl des Bahnsystems sein, vielmehr müssen die Interessen der Gesammt- 
heit bestimmend sein. 

Wollte man eine normalspurige Nebenbahn mit nur 150 Metern Minimalradius 
herstellen, ein Radius, den wir übrigens für zu gering halten, da bei einem so kleinen 
Radius nur Wagen mit ganz kleinen Achsständen, 3 bis höchstens 3,5 Meter, übergehen 
könnten, so würden sich die Baukosten um mindestens IV2 Millionen Mark erhöhen; 
wollte man aber 250 Meter als geringsten Radius anwenden, wie es für eine derartige 
Bahn ganz unbedingt nothwendig sein würde, dann dürften die Baukosten um mindestens 
2 bis 2V2 Millionen Mark höher werden. 

Der Unbequemlichkeit und Unannehmlichkeit, des Umladens 
der Wagenladungsgüter bei dei Schmalspur, von der übrigens der Ver- 
frachter garnicht bemhrt wird, und die bei einer Gütermenge von 1 Million Centner, 
wie sie so bald noch nicht zu erwarten steht, einen jährlichen Kostenaufwand von 
ca. 6—7000 Mk. verursachen wird, steht bei Anlage einer normalspurigen Nebenbahn 
eine jährliche Mehrbelastung des Unternehmens von mindestens 50 — 60,000 Mark 
gegenüber; ausserdem ist es nicht möglich mit Curvenradien von 150 oder 250 Metern 
den Ortschaften und Etablissements so nahe zu kommen, wie mit 80 Meter Ra- 
dius, ein Umstand, der für Mägdesprung und Alexisbad nicht un- 
wichtig ist. 

> 

Hierbei gestatten wir uns zu bemerken, dass die Berechnung der Baukosten für 
die normalspurige Bahn mit 150 Meter Minimalradius auf der Strecke Gernrode- 
Harzgerode allein 1,000,000 Mk. Mehrkosten ergeben hat, und zwar auf Grund specieller 
Bearbeitung dieser Strecke. 

Dass die Betriebskosten einer normalspurigen Nebenbahn mit 250 oder gar 
mit 150 Meter Minimalradius und Wagenübergang im vorliegenden Falle ganz erheblich 
höher sein würden, wie die einer Schmalspurbahn mit 80 Meter Radius und einheitlich 
gebauten Betriebsmitteln, bedarf wohl keiner weiteren Erörterung. 

Wir müssen desshalb, unter Beachtung der vorhandenen schwie- 
rigen Terrainverhältnisse, sowie des rein localen, verhältniss- 
mässig geringen Verkehres, die Schmalspurbahn für das wirth- 
schaftlich, finanziell und technisch allein richtige Transport- 
mittel erklären. 
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Entstehung des Projectes. 



NafliJem iu eiuor VersaraiHlung von Tiiterpssenten und Gyineimlavertri'tüni iiin 
2j. August 1880 der BescUIiisa gefasst war, eine Bahnverbindung vöd Qiie«Hinburg 
nach Nordhausen anzustreben, fand am 18. Septbr. in Alexisbad die Iconslituirende 
8itxung des Comit«'a statt, welches den Bürgermeister Dr. Brecht in Qnedlinbni^ zum 
Vorsitzenden und den Verfasser zum technischen Betrath wählte. 

Der Beschliiss des Comite's ging dahin, da.s3 sowohl eine schmalspurige wie 
eine normalspurige Bahn vei-messen und veranschlagt werden solle. 

Die Erlaubniss zur Vornahme der Vorarbeiten wurde Seitens der betbeiügteu 
Regierungen von Preussen und Anhalt bereitwilligst ertheilt. jedoch glaubte der 
Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten in dem Decret vom 11. October 
1880 darauf hinweisen zu aollen, dasa ein schmalspuriger Bau der projectirten Bahn- 
linie nicht zugelassen werden könne. — 

Nichts destoweniger war die Mehrheit des Comite's der Ansicht, dass man eine 
Schmalspurbahn als zu erstrebendes Ziel im Äuge behalten müsse, tmd hoffte man 
von der Nothwendigkeit der schmalen Spur auch die Fieussische Hegierung zu 
uben.eugen. 

Das Project, welches sehr sorgfältig im Maassstabe von 1:2500 und mitfelat 
Horizontalplänen bearbeitet wurde, konnte im Mai 1881 beendigt werden und wurde 
zuuächt der Herzoglisch Anhalt'schen Regierung übersandt. — Diese erklärte mittelst 
Decret vom 10. Juni 1881 ihre Zustimmung und zugleich ihre Bereitwilligkeit das 
Project nach Möglichkeit zu unterstützen. 

Im October 1881 wurde das Project nunmehr der Preussischen Regierung über- 
sandt, und dieselbe zunächst um Gutheissung der schmalen Spurweite gebeten, und 
wurde die Eingabe durch eine Deputation, an der sich auch der Herzoglich Au- 
hait'sche Staatsrainister, Eicellenz von Krosigk, betheiligt«, unterstützt. — Der Erfolg 
war, dass zunächst der Herr Minister der öfTentlichen Arlreit mittelst Decret vom 
7. Juni 1882 erklärte das Theilstück Quedlinburg-Gemrode der projectirten Bahn 
auf Staatskosten als normalspurige Nebenbahn ausführen zu wollen. — Dagegen 
wünschte der Herr Minister bezüglich der Zulassung der schmalen Spurweite noch 
weitere Erhebungen. 

Diese wurden dem Herrn Minister Seitens des Comite's mittelst Eingabe vom 
25. October 1882 üben'cicht und dabei nachgewiesen, dass allein für die Strecke 
Oenirode-Harzgerode der Bau einer normalspurigen Nebenbahn um ca. 1,000,000 Mk. 
theurer werde, wie der einer schmalspurigen Bahn, 

Nunmehr erfolgte, mittelst Decret dos Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 18. Januar 1883, die Erklürung, dass der Herr Minister keine Ein- 
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*A.tf-fcrti>>Hi jr >ru :vj»rf If ir t^5*>i. » ^ f>ri t;* F^i ii » frxir ixf cxr !^i- 

*vlH^ x«isi^,tU4il 4^ \*^m^ z*?»**! »^*r4»iu 4*^ *rh€4^fS*M B^ut^cul far^ &• 

4M7Mt9gi^ 4>T Aftlwih'ii^fc^ti Vj^iy^mt^ tn U^ff^iksL tüh^ aA4i dfes»? T<!T3ae^ fiSinipa 
*i^<rt ;w«ri Ziffer, 4a 4k IMiMriliifOftSf 4^ lisrUr^^^i^Vt r»!«p- -br Gtto^sAm «»» za 

MH Hfu:k*khi znt 4i^ zti ntA Ihr with nkfat v<:4dliabeii4e G^eg^wL for vekbe 
4i^ M^A^Wm^ A\t-¥^ Hkhn iCffrzA^rzn «o^ t/reoaeDd* Fniec g«w«>rltB «. awl nm 
/Mui^Mi 4i^ tMditf^lii(U^$ f^fsd^miogeo t^/d Preiu«<ii ood Aohah CTsnefat vorieaL das 
Zf$4ifi$t4^kotfi9f$*rti df^H Vroj^:Ur4 in irj^^jd einffr Form zo förderiL — Da ein staaU- 
«^ritjir^ Afiief/i»M di^¥ff Bahn kaum zu fnrarUm «tebt. w«l zu m^rfaebliefae allg«^ 
ui^irM? IrdUff^^A^n 'Ur if^hffih^Um MfUn Staaten in Frage stehen, -fo ist amsomehr 
//ii Uotli^t^ daiw du? \Ht^nU;s4^ Subvention erfolgen wiri and dürfte es dann Toraos- 
nuMVu'M HmU n/fi(\kh mn da<$ Unteniehmen auf einer absolut gesunden Basis in's 
l/^l^n ;cu rufe«. 

Im Siu^}miHhmi\HU f^)\\ nunmehr Asl» Project, i$o wie es den betheiligten Regie- 
rungen 7Mf Hubventlon votifdlcifi worden iirt, etwa« näher dargelegt werden. 



VL 

Lage und Wahl der Linie. 

Wl« Million frflhor erwähnt, ist die allgemeine Richtung der Linie dadurch ge- 
yH*hm^ iUiHH Hin di« wichtigHten, grÖHseren Orte der Gegend direct berühren muss. 

Ilrnprünglicli lumddUi m sich um eine directe Verbindung von Quedlinburg 
iWior HmUmnU', (i<»rnrodn, MügdcHprung, Alexisbad, Harzgerode, Neudorf (mit Zweig- 
bfilifi niw;h HtraHHhiM'g-Lindcnberg), Schwenda, Rottleberode (Stolberg) nach Nordhausen, 
In dur Richtung der (grflnc Linie) Linie über Hermannsacker, Harzmigen nach 
NonlliiniHi^n, und wählte man diese längere Linie z. Th. desshalb, weil durch dieselbe 
i'lnn Aii/iihl lohhaRt^r Orte zwischen Rottleberode und Nordhausen eine directe Ver- 
hltiihitig mit lntzU^ror Stadt erhielten. — Hauptsächlich war aber der Umstand mass- 
githnnd, (Ihhn dlo Kinmündung einer Schmalspurbahn auf der östlichen Seite des Bahn- 



LAGE UND WAHL DER BAHN. 9 

hofes Nordhausen, wenn auch nicht geradezu unmöglich, so doch mit ganz erheblichen 
Schwierigkeiten verbunden sein und unter allen Umständen grosse Kosten und 
dauernde Betriebsbelästigungen verursachen würde. 

Die späteren Untersuchungen ergaben, dass es nicht allein mit Rücksicht auf 
die Baukosten, sondern auch für die Entwicklung des Verkehres richtiger sei, die 
Bahn nicht direct nach Nordhausen, sondern durch das reiche Thyrathal über üftrungen 
nach Berga zu führen. 

Es zeigte sich nämlich bei näherer Prüfung, dass ein nicht ganz unerheblicher 
Theil des Verkehres sich von und nach Osten, in der Richtung nach Sangerhausen 
wendet und dieser würde einen Umweg von 22 Kilometern machen müssen, wenn 
er von Rottleberode über Nordhausen nach Sangershausen gehen müsste, selbst 
wenn man die kürzere, aber im Bau theuerere Linie über Steigerthal (rothe Linie) 
wählen wollte. 

Endlich war für die Wahl ^on Berga als Anschlusspunkt auch noch bestimmend, 
dass man dort einen Bahnhof sich bauen könne, wie er für eine Schmalspurbahn, die 
im Laufe der Jahre zweifellos einen ziemlich lebhaften Güterverkehr bekommen wird, 
nothwendig ist, während eine solche Anlage in Nordhausen, wo bereits ein grosser, 
sich von Jahr zu Jahr mehr ausdehnender Bahnhof vorhanden ist, sehr schwierig 
herzustellen sein- würde. 

Diese Gründe führten dazu die in der Uebersichtskarte mit rother Farbe ein- 
getragene Linie als solche zu bezeichnen, welche den Gesammtinteressen 
der Gegend am besten diene und wurde sie deshalb dem Projecte zu Grunde 
gelegt. 

Die gesammte Länge der Linie, nebst der Zweigbahn von Neudorf nach Strass- 
berg-Lindenberg beträgt 

55,95 Kilometer. 

Davon liegen: 

im Herzoglich Anhalt'schen Gebiete = 26,60 Kilometer, 
im Königlich Preussischen , ^ 29,35 , 



= 55,95 Kilometer. 

Das Gräflich Stolberg'sche Territorium wird von der Bahn in einer Länge von 
17,30 Kilometern durchschnitten. 

Die Bahn hat ein eigenes Planum und wird die Chaussee nur auf eine Länge 
von ca. 10 Kilometern benutzt. 



Hogimann, Uanibalui-Proj«ct. 
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«^ <>'^ ««/f dUm^^ iJkitft^ Cnrnni fiuf iMrab zn 80 MeUr Badins zur Anweadiii^ 

Va m'ifm 4i^^ VjsthXt^ ¥f rtuM deatlkh. welebe V<»nüge die athinak Spurweite 
iiy 4*7Mf%i'/^trrf$ T^rfraiio )i:»t d^tni nttr mit Hälfe dieser kleinen Badieo ist es m^lich 
4^$ ^pi(*rti t$f$4 if^^miA^fti^ ikhlmhUrn iea S^lketbales nK^liehst zo folgen and dadurch 
i(r04^ft>i V4*hf\m\Mn uuA Kurudt/auten zu vermeiden« 

StfU 4^ O^^atrnrritlänge der Linie liegen femer: 

in il^ HormtitsilHtt = 12393 Meter = 22,16 <» 

in HUfinnuntm uuUfr 1 : IW = 7767 , = 13,68 

von 1:1W bw 1:50 = 10476 , = 18,73 

l:M . 1:35= 6920 , =12,36 

1:30 = 14587 . = 26,07 

1:28 = 817 , = 1,46 

1:25 = 2990 , = 5,34 
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55950 Meter = 100 «/o- 



I'In lii'K<*n uImo 32,H7 '7o ^1^^ nahezu Vs ^^^ ganzen Länge in Steigungen 
von I j ;W) und MtHrkunui, während etwa 40 ^/^ in Steigungen von 1 : 40 und weni- 
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Dass man bei einem derartig gestalteten Nivellement, wie es auf der Uebcr- 
sichtskarte näher dargestellt ist, keine Hauptbabnwagen überfübren wird, bedarf für 
den Facbmann keines besonderen Nachweises. 

Haben doch schon diejenigen Bahnen , welche 1 : 40 als Maximalsteigung an- 
genommen haben, mit ausserordentlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. 

Wenn es auch zulässig erscheint (eine andere Frage ist ob zweckmässig), bei 
normalspurigen Nebenbahnen die Steigung 1 : 30 auf kürzere Strecken anzuwenden, 
so kann dies nicht mehr als zulässig bezeichnet werden, wenn diese Steigung nahezu 
Vs ^^^ ganzen Länge der Bahn beträgt. 

Ganz anders gestalten sich dagegen die Verhältnisse für eine 
Schmalspurbahn, wo nicht allein das Verhältniss der Nutzlast zur 
todten Last ein günstigeres ist, sondern wo man auch in der Lage 
ist, von den Yortheilen eines zweckmässig und einheitlich gebauten 
Betriebsparkes den ausgiebigsten Gebrauch zu machen. 



VIII. 

Orunderwerb. 

Der Bedarf an Grund und Boden ist im Ganzen auf 

5292 Ar oder 208 Preoss. Morgen 

berechnet, ausschliesslich derjenigen Strecken, auf denen die Chaussee benutzt wird. 

Als Grundsatz ist dabei vom Comit^ aufgestellt, dass der Grund und Boden 
von den betheiligten Besitzern, Gemeinden, Interessenten u. s. w. kostenfrei ab- 
getreten werde, und steht dies auch nach den bisherigen Erklärungen zu erwarten. 



IX. 

ErdarbeiteiL 

Die Gesaromtmasse der zu bew^enden Erdarbeiten beträgt ca. 190,00^) Cbm. 
oder pro Kilometer nur 3400 Cbm. 

Bedenkt man den zum Tbeil sehr gebirgigen Cbaracter der Gegend, so wird 
aadb Inenas die Bedeatong der Anwendung kleiner Canrennidien klar. 

Die Erdarbeiten selbst bestehen nur zu etwa \', aas Felsarbeiten, während der 
Best ans mehr oder minder einfachen, leicht auszufahrenden Arbeiten besteht 
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X. 

Wegeübergänge und Unterführungen. 

Dass bei einer Bahn von 56 Kilometer Länge, die zum Theil im Gebirge liegt, 
nm- 1 Unterführung vorkommt (Chaussee bei Alexisbad), im Uebrigen aber 114 Stück 
Niveau-Üebergänge, ist der beste Beweis dafür, dass man mit Hülfe der kleinen 
liadieu sich dem Terrain in einer Art und Weise anschmiegen kann, wie dies mit 
einer normalspurigen Bahn niemals möglich ist. 



XL 

Brücken und Durchlässe. 

Die vorkommenden Brücken und Durchlässe sollen sämmtlich massiv oder mit 
eisernem Ueberbau ausgeführt werden, dagegen Holzconstructionen ganz ausge- 
schlossen sein. 

Im Ganzen werden erforderlich 

75 Stück Durchlässe von 0,60 bis 1 Meter Weite 

■^ö ,. ,, »1 -i- <i ^ 11 11 

2 Brücken von je 8 Meter Weite 

9 10 

^ 11 11 11 ^^ 11 11 
Grössere Bauwerke sowie Tunnels kommen überhaupt nicht vor. 



XII. 

OberbaiL 

Als Oberbau -i System soll das hölzerne Querschwellen-System mit 
einer Vignole- Schiene von 21,05 Kgr. pr. lfd. Meter Gewicht sowie kiefemen im- 
prägnirten Schwellen zur Anwendung kommen. 

Die Schiene ist für einen Raddruck von 3,75 tons berechnet, so dass drei- 
achsige gekuppelte Maschinen mit einem Gesanmitgewichte von 22,5 tons für die 
Gebirgsstrecke Gernrode -Mägdesprung -Harzgerode zur Anwendung konmaen können, 
während sonst Maschinen mit 20 tons Gewicht verwandt werden sollen. 

Das Planum ist 2V2 Meter breit angenommen. 

Als Weichenconstruction ist die sogenannte Schlepp weiche vorgesehen, 
weil sich dieselbe bei derartigen langsam fahrenden Bahnen bewährt hat. 
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XIII. 

Signale. 



XIV. 

Bahnhöfe und Haltestellen. 



Mit Kikksidit auf die verliältnissmiissig grosse Länge iler Bahn ist fine elof- 

^t^iÄehe Leitung mit Morse-Apparat#u vorgesehen; auttserileiii aolleü für die wichtigeren 
Chaiissee-Uebergange electrische Glockensignale aiiryeBtellt und im Uebrigeu nur die 
nothweudigsten Signale ausgeführt werden, 
der I 
lang! 
derai 
zeit 
er^te 
nach 



Die nothwendigen Hochbauten sollen in einfacher und gefilUiger, dem L'haracter 
der Gegend angemessener, aber durchaus solider Art und Weise zur Äuaführung ge- 
langen. Die Anlagen selbst sollen zunächst nur für das nächste Bedürfniss, Jedoch 
derart hei^estellt werden, dass eine Vergrösserung mit wachsendem Verkehre jeder- 
zeit möglich ist. 

Für die grösseren Stationen ist je eine Dienstwohnung für den Beamten im 
ersten Stock vorgesehen, während bei den Haltestellen nur ein Raum zum Ueber- 
nachten für einen unverheiratheten Beamten vorhanden ist. 

Auf den beiden Endstationen hotft man die vorhandenen resp. zu erbauenden 
Gebäude der Staatsbahn für den Personenverkehr mit benutzen zu dürfen, während 
für den Güterverkehr sowie für das Umladen der Güter besondere Anlagen nach 
Bedüriiiiss herzustellen sein werden. 

In Harzgerode, dem Mittelpunkte des Verkehres und auch voraussichtlich dem 
Sitze der Verwaltung, wird neben "dem Locomotivschuppen eine Reparatiirwerkirtätte 
eingerichtet, so dass die sämmtlichen Reparaturen, mit Ausnahme der grossen au den 
Locomotiven, an Ort und Stelle gemacht werden können. 

Im Uebrigen werden die Bahnhc^fe mit den nothwendigen Nebengeleisen und 
Kämpen zum Verladen eingerichtet und ktoneu Haltestellen, ausser den bereits vor- 
gesehenen, jederaeit nach Bedürfniss angelegt werden. 



XV. 

BetrlebsmitteL 



An Betriebsmitteln, deren zweckmässige und solide Construction natürlich e 
Gegenstand der grössten Sorgfalt bildet, sind Torgesehen: 
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2 St6rrk drffiachxige gekuppelte Tender -LocomotiTeii im Gewklite tod je 
22.5 t4>tt^, 

3 Stock dessgL von je 20 Ions Gewiebt, 

4 , gro?i«e Pei^ioeDwageD mit Trackgestellen zu je 50—60 Personen« 

, kleine mit fei^ften Acl»en zu je 25—30 Personen, 
4 ^ eombinirte tiuterwagen für Stuckgut und Poät. 

10 , gederrkte Gutenragen zu je 5000 Kgr. Tragfähigkeit 
25 , offene , , » ♦ » , 

1 traujfportabler Krahn für Lasten bis zu 15.000 Kgr. 

Ferner int, mit Kück.*ncht auf das ungünstige Nivellement, die Herstellung 
einer eontinuirlichen Bremse für sänuntliche Betriebsmittel vorgesehen, da 
HonMt, ganz abgesehen von der grösseren Betriebssicherheit, eine zu grosse Anzahl 
von Bremsern nothwendig sein würde. 

liass die vorgesehene Anzahl von Betriebsmitteln für den Verkehr der Bahn 
während der ersten Betriebsjahre genügt, soll später näher nachgewiesen werden. 



XVI. 

Bau der Bahn und Baukosten. 



Die gesammten Baukosten der Bahn belaufen sich, ausschliesslich Grund und 

Boden, auf 

2,250,000 Mark 

oder 

pro Kilometer auf 40,000 Mark 

und verthoilen sich folgendermassen auf die einzelnen Titel des Kostenanschlages: 

Titel I. Orunderwerb 50,000 Mk. 

IL Erdarbeiten 269,500 , 

III. Einfriedigungen 17,000 , 

. IV. Wegübergänge imd Rampen . . 30,000 , 

V. Brücken und Durchlässe .... 120,000 , 

VI. Tunnels — 

, VII. Oberbau 960,000 , 

, Vlll. Signale 25,000 , 

IX. Bahnhöfe und Haltestellen . . . 160,500 , 

X. Werkstattsanlagen 15,000 „ 

„ XI. Ausserordentliche Anlagen . . . 15,000 . 

, XII. Betriebsmittel 270,000 . 

. XIII. Verwaltungskosten 130,000 . 
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Titel XIV. iDSgemein 30,000 Mk. 

„ XV. Betriebsausfälle — 

^ XVI. Zinsen während der Bauzeit . . 88,000 „ 

„ XVII. Coursverluste ....... 70,000 „ 

2,250,000 Mk. 



Der Kostenanschlag ist, auf Grund zuverlässiger Arbeiten, derart bemessen, dass 
ein massiger Baugewinn dabei sicher, ein grösserer Gewinn jedoch ausgeschlossen ist, 
wenn die Anlage in solider und sachgemässer Art und Weise zur Ausfuhrung ge- 
langen soll. 

Da die Beschaffung des Baucapitals, auch wenn das Unternehmen von den be- 
theiligten beiden Staatsregierungen subventionirt wird, immer noch grosse Schwierig- 
keiten bieten wird, so ist die Summe von 70,000 Mk. für Coursverluste vorgesehen, 
von der jedoch voraussichtlich gespart werden kann. 

Was die Bauzeit anbelangt, so erfordert die Anfertigung der speciellen 
Vorarbeiten mindestens 9 Monate Zeit; der eigentliche Bau kann dann in 18 Mo- 
naten fertiggestellt werden, so dass die Herstellung der ganzen Bahn eine Zeit von 
2V4 Jahren erfordern würde. 

Empfehlen wird es sich, den Bau in Theilstrecken auszuführen, etwa von beiden 
Enden aus, und diese zunächst in Betrieb zu nehmen, das Mittelstück aber zuletzt. 



XVII. 

Betrieb und Betriebskosten. 



Der Betrieb der Bahn, besonders der Strecke Gernrode -Harzgerode, wird 
ein sehr schwieriger, deshalb auch verhältnissmässig theurer sein. 

Es darf an den Betrieb einer derartigen Localbahn nicht der Maassstab des 
grossen Eisenbahnbetriebes gelegt werden und nur, wenn bei Handhabung des Be- 
triebes und der Verwaltung der Bahn in der sparsamsten Weise gewirthschaftet wird, 
ist eine Rentabilität zu erzielen. 

Während der Güterverkehr verhältnissmässig einfach sich gestalten wird, 
dürfte der Personenverkehr, besonders der Touristenverkehr im Sommer, mehr 
Schwierigkeiten verursachen, da mit einem Zuge immer nur eine begrenzte Anzahl 
von Passagieren gefahren werden. kann. 

Der regelmässige Verkehr wird mit zwei Maschinen täglich sim Dienst 
bewältigt werden können und werden damit zwei Züge in jeder Richtung über die 
ganze Bahn gefahren. Im Sommer muss noch ein dritter Zug in jeder Richtung 
gefahren werden, sowie ausserdem an Sonn- und Feiertagen Extrazüge von den beiden 
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Endpunkten der Bahn nach Kottleberode resp. Alexisbad und werden dazu die Beserve- 
Maschinen und -Wagen dienen können. 

Die Betriebskosten der Bahn werden sich, bei obigem Fahrplan und in der 
Voraussetzung, dass in der sparsamsten Art und Weise gewirthschaftet wird, auf 

2000 bis 2500 Mk. pro Jahr und Kilometer 
belaufen. *) 

Man wird voraussichtlich bei sich entwickelndem Verkehre dahin kommen, täg- 
lich einen Güterzug über die ganze Bahn in jeder Richtung zu führen, im Uebrigen 
aber Personenzüge mit einem Stückgutwagen nach Bedürfniss und mit 
grösserer Geschwindigkeit. 

Während für die Güterzüge eine mittlere Geschwindigkeit von 20 Kilometer 
genügt, wird man für die Personenzüge eine solche von 25—30 Kilometer annehmen 
müssen, da sonst die Fahrzeit eine zu grosse wird. 



XVIII. 

Leistungsfähigkeit der Bahn. 



Ueber. die Leistungsfähigkeit der Schmalspurbahnen existiren bekanntlich , oft 
sogar in Fachkreisen, ganz irrige Vorstellungen. Es mögen desshalb hier die Resultate 
einer der ältesten Schmalspurbahnen in Europa, der Fertiniogbahn,**) aus dem 
Jahre 1877 Platz finden. 

Diese Bahn, welche bekanntlich eine Spurweite von nur 60 Centimeter hat 
und deren Züge mit einer mittleren Geschwindigkeit von 28 Kilometer pro Stunde 
fahren, wel.che femer Curvenradien bis zu 35 Meter und eine Länge von 23 Kilo- 
meter hat, erreichte in obigem Jahre, welches eins der besten war, folgende Ver- 
kehrsmassen. 

Es wurden gefahren 

159,224 Personen 

3,186,620 Centner Güter 



*) Anmerkung. Die Betriebskosten der Feldabahn, bei der im Sommer 1883 ebenfalls 
drei Züge in jeder Bichtung liefen und die keine so schwierigen Verhältnisse wie die vorliegende 
Bahn hat, betrugen im Jahre 1883 

1883,24 Mk. pro Jahr und Kilometer. 
Dabei wurden 43,248,05 tons (865,000 Centner) Güter und 77,687 Personen gefahren, und 
eine Einnahme von 138,207,89 Mk. bei einer Länge der Bahn von 44 Kilometer erzielt, oder 

pro Jahr und Kilometer 3141,09 Mk. 

**) Anmerkung. Näheres über diese interessante Bahn siehe „Zeitschrift für das gesammte 
Local- und Strassenbahnwcsen," Jahrgang 1882, Heft 1. 
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und damit eine Einnahme erzielt von 

545,600 Mk. 
oder 

pro Jahr und Kilometer 23,722 Mk. 

Dabei betrugen die Betriebsausgaben 

365,680 Mk. 
oder 

pro Jahr und Kilometer 15,899 Mk. 

wobei jedoch zu bemerken ist, dass dies nicht lediglich Betriebskosten waren, sondern 
dass hierunter auch eine ganze Reihe anderweitiger Abgaben mit inbegriffen sind. 

Auf den vorläufig im Betriebe befindlichen 11 Kilometern der schmalspurigen 
MansfelderBergwferksbahn,*) der Strecke Krughütte-Bahnhof Klostermansfeld, 
werden z. Z. täglich ca. 8000 Centner Brennmaterialien und Erze gefahren, also bei 
300 Arbeitstagen jährlich jetzt 

2,400,000 Centner. 

Dabei sind täglich 3 Maschinen in Dienst. 

Die Gesammtleistung dieser Bahn, welche bei ihrer Vollendung ca. 40 Kilometer 
lang sein wird, dürfte pro Jahr etwa 

12,000,000 Centner 
betragen und zwar werden sich dabei täglich 10—12 Maschinen im Dienst befinden. 

Was nun das vorliegende Project anbelangt, so stellen sich die Verhältnisse 
folgendermassen. 

Die Leistungsfähigkeit der Maschinen kann auf den ungünstigsten Strecken (1 : 25) 
und unter den ungünstigsten Witterungsverhältnissen zu dem zweifachen des Eigen- 
gewichts angenommen werden, d. h. auf den ungünstigsten Strecken können die 
22,5 tons schweren Maschinen eine Bruttolast von 45 tons = 45,000 Kgr. = 
900 Centner mit einer mittleren Geschwindigkeit von 10—12 Kilometer pro Stunde 
bewegen, während auf den weniger ungünstigen Strecken Leistungsföhigkeit und Ge- 
schwindigkeit erheblich grössere sind. 

Die normale Zugformation möge nun, ausser der Locomotive, die fol- 
gende sein: 

Eigengewicht Ladung 

1 Güterwagen mit Postcoupe' .... 3800 Kgr. 5000 Kgr. 

1 grosser Personenwagen (^/j besetzt) . 4000 „ 3500 „ 

1 gedeckter Güterwagen 2500 „ 5000 „ 

3 offene „ 6000 , 15000 «_ 

15500 Kgr. 28500 Kgr. 
44,000 Kgr. 



*) Anmerkung. Näheres über diese Anlage siehe „Zeitschrift für das gesamnite Local- und 
Strassenbahn Wesen**, Jahrgang 1882, Seite 105, und Jahrgang 1884, Seite 39. 

Hostiaann, Uanbahn-Project. t 
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also im Ganzen 6 Wagen mit einer Gesammtladung an Wagenladungs- 
gütern von 

4 X 5000 = 20,000 Kgr. = 400 Ctr. 

Rechnet man nun für den Güterverkehr 300 Tage im Jahre und davon 
100 Tage im Sommer täglich 6 Züge (3 Züge in jeder Richtung) und im Winter 
200 Tage mit täglich 4 Zügen (2 Züge in jeder Richtung), so ergiebt das eine 
Gesammtleistung an Wagenladungsgütern von 

100 X 6 X 20,000 = 12,000,000 Kgr. = 240,000 Ctr. 
200 X 4 X 20,000 = 16,000,000 . = 320,000 , 

= 28,000,000 Kgr. = 560,000 Ctr7 

Rechnet man dazu den Güterwagen mit Stückgut und Postcoupe nur mit 
1500 Kgr. ^ 30 Ctr. pro Zug Stückgut, so ergiebt das pro Jahr eine Leistung von 

100x6x1500 = 900,000 Kgr. = 18,000 Ctr. 
200x4x1500 = 1,200,000 , = 24,000 , 

= 2,100,000 Kgr. = 42,000 Ctr. 

Das ergiebt also das Resultat, dass mit den regelmässigen, fahrplanmässigen 
Zügen 

560,000 + 42,000 = 60^,000 Ctr. 

Wagenladungs- und Stückgüter transportirt werden können, eine Leistung, welche für 
den Anfang als vollständig genügend bezeichnet werden muss. 

Zur Bewältigimg dieses Güterverkehres werden in den Zügen gebraucht pro Tag 

2 Güterwagen mit Post, 
2 gedeckte Güterwagen, 
6 offene „ 

Es blieben also für den Dienst auf den Stationen und für Reparatur , 

2 Güterwagen mit Post, 
8 gedeckte Güterwagen, 
19 offene , 

so dass die Anzahl Güterwagen als vollständig genügend bemessen erscheinen muss, 
auch wenn sich, wie das ja nicht zu vermeiden ist, der Verkehr zu bestimmten Zeiten 
häuft und concentrirt. 

Um die Leistungsfähigkeit für den Personenverkehr zu bestimmen, 
muss man 365 Tage zu Grunde legen und können dann in den fahrplanmässigen 
Zügen gefahren werden 

im Sommer 6 X 150 = 900 Züge 
im Winter 4 X 215 = 860 , 

1760 Züge. 

Jeder fahrplanmässige Zug kann befördern 60 Personen, also 

1760 X 60 = 105,600 Personen. 
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Nun sind aber noch 2 grosse und 6 kleine Personenwagen, sowie 3 Reserve- 
maschinen vorhanden, die besonders für den aussergewöhnlichen Sommerverkehr be- 
stimmt sind. 

Bildet man hieraus 2 Extrazüge, die von Berga bis Rottleberode (Stolberg) und 
Gemrode bis Alexisbad fahren, so ergiebt sich folgende Leistung: 

Jeder Zug fasst bequem 60 Personen und kann täglich sehr gut sechsmal (drei- 
mal in jeder Richtung) fahren. 

Es können also mittelst dieser Extrazüge an einend Tage gefahren werden 

6 X 2 X 120 = 1440 Personen, 
und wenn man im Laufe des Sommers 50 derartige Tage annimmt, 

50 X 1440 = 72,000 Personen. 

Diese Leistungsfähigkeit lässt sich noch dadurch steigern, dass im Sommer an 
Sonn- und Feiertagen, wo der stärkste Personenverkehr ist, kein Güterverkehr statt- 
findet und in den fahrplanmässigen Zügen durch Einsetzen von Güterwagen, wenn es 
Noth thut, noch mehr Personen befordert werden können. 

Jedenfalls lassen sich mit den imKostenanschlage vorgesehenen 
Betriebsmitteln bequem pro Jahr befördern 

200,000 Personen, 

600,000 Centner Güter, 
eine Transportleistung, die für die ersten Betriebsjahre als durchaus ausreichend 
bezeichnet werden muss. 



XIX. 

Verkehr und Tarife, 



lieber den Verkehr und seine Grösse sowie die Art und Weise wie er sich 
etwa bewegen wird ist schon früher das Noth wendige gesagt worden. 

Es möge hier deshalb nur noch hinzugefügt werden, dass eine baldige Ent- 
wicklung des Verkehres umsomehr zu erwarten steht, als erst dann ein lohnender 
Absatz der Hölzer und Steine u. s. w. möglich sein wird, wenn ein Massentransport 
zu angemessen billigen Preisen möglich ist. 

Hervorgehoben möge hier noch werden, dass es weder zweck- 
mässig noch möglich erscheint, die Tarife einer derartigen Local- 
bahn conform den Tarifen der Haupt- und Nebenbahnen zu bilden. 

Es erscheint vielmehr geradezu nothwendig die Tarife in der 
einfachsten Art und Weise, mit möglichst wenig Klassificirungen 
zu bilden und vor allen Dingen als Grundsatz möglichste Einfach- 
heit und Uebersichtlichkeit festzuhalten, damit nicht die Ver- 

4* 
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waltung eine unnütz schwerfällige wird. — Auch die Höhe der Tarife 
kann nicht nach Analogie derjenigen der Haupt- und Nebenbahnen featgesetzt werden, 
vielmehr wird dieselbe, mit Rücksicht auf die verhältnissmässige geringe Grösse des 
Verkehres, anfangs höher sein, aber stets der Art bemessen werden müssen, dass 
für die Verfrachter ein erheblicher Vortheil gegenüber der bisherigen Landfracht 
sich ergiebt. 

Bestimmte Grundsätze dürften sich schwer aufstellen lassen, es muss vielmehr 
in der weitgehendsten Weise den localen Bedürfnissen Rechnung getragen werden. 

Bei der Festsetzung der Tarife ist man davon ausgegangen, dass dieselben für 
den Güterverkehr von vornherein etwa halb so niedrig sein müssten wie die 
bisherigen Kosten des Landtransportes, und dass femer dieselben mit der Entwicklung 
des Verkehres herabgesetzt werden sollen. 

Die sehr sorgfältig aufgestellten Erhebungen haben nun ergeben, dass man für 
die Rentabilitätsberechnung einen mittleren Tarifsatz von 

50 Pfennig pro 100 Kilogr. 

oder 

25 Pfennig pro Centner 

zu Grunde legen muss und zwar einschliesslich der Kosten desümladens, 

ür das keine besondere Gebühr erhoben wird. 

Für denPersonenverkehr wird man, unter Zugrundelegung eines möglichst 
niedrigen Einheitssatzes pro Kilometer, im üebrigen durcli Einfühnmg von Abonne- 
mentskarten und ähnlichen Einrichtungen den localen Bedürfnissen Rechnung tragen 
müssen, damit die ansässige Bevölkerung mehr Vortheil von der Bahn hat wie Die- 
jenigen, welche die Bahn nur hier und dort benutzen. 

Die Grösse desPersonenverkehres wird sehr schwer zu bestimmen sein. 

Bedenkt man aber, dass jetzt die Post von Harzgerode nach Quedlinburg 2 Mark 
kostet und von Stolberg nach Nordhausen 2,10 Mark, und dass nach Herstellung der 
Bahn die gleichen Strecken hin und zurück nur noch etwa 1,50 Mark kosten 
werden, dann erscheint es natürlich, dass der Personenverkehr sich ganz gewaltig 
entwickeln wird. *) 



*)AnmerkuDg. Es betrag z. B. der Personenverkehr mittelst Post zwischen dem Eisenacher 
Oberlande und der Station Salzungen der Werabahn jährlich 2—3000 Personen. • — Nach Her- 
stellung der Feldabahn fuhren im Jahre 

1880 ... . 41,066 Personen, 

1881 .... 58,146 

1882 .... 74,395 

1883 ... . 77,687 

Wenn eine derartige Entwicklung des Personenverkehres in einer der ärmsten Gegenden 
Deutschlands möglich war, so ist es auch nicht zu bezweifeln, dass eine ungleich stärkere Ent- 
wicklung bei dem vorliegenden Projecte stattfinden wird, da bekanntlich das Selkethal eine der 
besuchtesten Gegenden des Harzes ist und auch der Besuch von Stolberg a./H. ein erheblich 
grösserer werden wird, sobald eine regelmässige und billige Beförderung Yorhanden ist. 
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Eb asdieint desshalb, unto' Beachtung des Characters der Gegend^ nicht in hoch 
gegriffen, wenn man aus dem PeisonenTerkehr eine Einnahme Ton 

2000 Mark pro Jahr und Kilometer 

oder 
aOO Mark pro Tag 

oder 
60 Mark pro Zug 
d. h. also Ton 

1,10 Mark pro Zugkilometer 
XU Grunde legt. 

Die Einnahme aus dem Güterverkehr wird sich bei 500,000 Centner und 
einem mittleren Tari&atz von 2ö Pfennig pro Centner auf 125,000 Mark oder 

2200 Mark pro Jahr und Kilometer 
belaufen. 

Es würde sich also aus dem Personen- und Güterverkehr eine Gesammtein- 
nähme von 

4200 Mark pro Jahr und Kilometer 
ergeben, eine Einnahme, die keineswegs eine zu hohe genannt werden kann, wenn 
man beachtet wie sich die Einnahmen der ähnlich situirten Bahnen gestaltet haben. 



XX. 

Rentabilität der Anlage. 

Nach dem Vorhergehenden wird sich das finanzielle Ergebniss des Unternehmens 
etwa folgendermassen gestalten. 
Es betragen 

1. die Einnahmen: 

a) aus dem Güterverkehr 125,000 Mark. 

b) „ , Personenverkehr 110,000 

c) Post- und Nebeneinnahmen 15,000 , 

250,000 Mark. 

2. die Ausgaben: 

a) Betriebskosten 56 Kilom. ä 2250 Mk. = 126,000 Mark. 

b) Keserve- u. Erneuerimgsfonds 56 Kim. k 300 Mk. = 16,800 

c) Verwaltungskosten == 7 ^200 

150,000 Mark. 
Es würde sich also ein Ueberschuss von 

100,000 Mark 
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ergeben, der zur Verzinsung des Baukapitales verwendet werden könnte, so dass sich 
das gesammte Baucapital im Betrage von 2,250,000 Mark mit etwa 4V2®/o v®^" 
Zinsen würde. 

Da aber, aus den früher erwähnten Gründen, nicht anzunehmen ist, dass der 
Bau der Bahn staatsseitig erfolgen wird, anderseits aber eine derartige Verzinsung 
von 4V2 ®/o? öiit der noch ein erhebliches Risico verbunden ist, für das Privatcapital 
keine genügende ist, so erscheint das Unternehmen nur dann ausführbar, wenn Seitens 
der betheiligten hohen Staatsregierungen dasselbe durch Beiträge ä fonds perdu unter- 
stützt wird, oder aber durch üebemahme von Stanmiactien in höherem Betrage und 
wenn ferner dem Privatcapital ein Vorzugsrecht für Capital und Dividende ein- 
geräumt wird. 

Uns will es nur natürlich erscheinen, dass in einem solchen Falle Diejenigen, welche 
den directeu Nutzen von der Bahn haben, also die Staaten, Gemeinden und Interes- 
senten, mit ihrem Capital hinter Denen zurückstehen müssen, welche ihr Geld lediglich 
deshalb hergeben, um gute und höhere Zinsen davon zu bekommen. 



XXI. 

SchlussbemerkungeiL 

Im Vorstehenden sind wir bemüht gewesen, in kurzen Zügen, ein Bild des ganzen 
Projectes zu geben und hoffen, dass unsere Vorstellung dazu beitragen wird das 
Interesse für das Unternehmen, besonders in den Kreisen der direct betheiligten Ge- 
meinden, zu erhöhen, denn an ein Zustandekommen desselben ist nur dann zu denken, 
wenn von den Gemeinden und Interessenten grössere Opfer gebracht werden, wie dies 
bislang in Aussicht genommen war. 

Wir schliessen damit, dass nach unserer persönlichen Ueberzeugung, sich nicht 
allein das ganze zum Bau der Bahn verwandte Capital schon nach wenigen Jahren 
mit nundestens 4*^/^ verzinsen wird, sondern dass auch die mit Vorzugsrecht ver- 
sehenen Papiere sehr bald in der Gegend der Bahn als eine gute Capitalanlage 
gesucht sein werden. 
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